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Abstract 


The invention relates to an all-wheel distributor gearbox (1) for a motor vehicle comprising a planetary gear 
train as a multiplication step (2) for a switchable off-road gear mode and a planetary gear train (3) with 
variable division for a distributing a drive torque onto a front axle and a rear axle. The all-wheel distributor 
gearbox (1) also comprises an adjustable lock (4) for locking between the front axle and the rear axle, the 
lock (4) and the multiplication step (2) being controlled via a controllable drive device (5). The drive device 
comprises a drive shaft (6) and two output shafts (7, 8), the first output shaft (7) cooperating with the 
multiplication step (2) and the second output shaft (8) cooperating with the lock (4). Torque introduced via 
the drive shaft (6) can be applied onto the first or the second output shafts (7 or 8) according to control of the 
shift unit (10) for actuating the lock (4) or the multiplication step (2). 
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® Allradverteilergetriebe fur ein Kraftf a hrzeug 

® Es wird ein Allradverteilergetriebe (1) fur ein Kraftfahr- 
zeug mit einem Planetensatz als Obersetzungsstufe (2) fur 
einen zuschaltbaren Gelandegang unci mit einem Plane- 
tensatz (3) mit variabler Tetlung fur eine Verteilung eines 
Ant riebs moments auf eine Vorderachse und eine Hinter- 
achse beschrieben. Weiter weist das Allradverteilergetrie- 
be (1) eine rege! bare Sperre (4) zur Sperrung zwischen 
der Vorderachse und der Hinterachse auf, wobei die Sper- 
re (4) und die Obersetzungsstufe (2) uber eine ansteuer- 
bare Antriebsetnrichtung (5) betatigbar sind. Die An- 
triebseinrichtung (5) weist eine Antriebswelle <6) undzwei 
AntriebsweJIen (7, 8) auf, wobei die erste Abtriebswelle 
(7) mit der Obersetzungsstufe (2) und die zweite Abtriebs- 
welle (8) mit der Sperre (4) in Wirkverbindung steht. Ein 
uber die Antriebswelle (6) zugefuhrtes Moment ist in Ab- 
hangigkeit einer Ansteuerung einer Umschalteinrichtung 
(10) zum Betatigen der Sperre (4) oder der Obersetzungs- 
stufe (2) auf die erste oder die zweite Abtriebswelle (7 
' oder 8) aufbringbar. 
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Beschreibung 


[0001] Die Erfindung betrifft ein Allradverteilergetriebe 
fur ein Kraftfahrzeug nach der im Oberbegriff des Patentan- 
spruchs 1 naher definierten Art. 5 
[0002] Bei aus der Praxis bekannten Allradverteilergetrie- 
ben fur Kraftfahrzeuge wird ein Planetensatz als Uberset- 
zungsstufe fur einen zuschaltbaren Gelandegang und eine 
•regelbare Sperre zur Sperrung zwischen einer Vorderachse 
und einer Hinterachse des Kraftfahrzeuges uber zwei sepa- 10 
rate Aktuatoren beziehungsweise Elektromotoren getrennt 
voneinarider betatigt. ' - 

[0003] Derartige Allradverteilergetriebe mit Einrichtun- 
gen zum Betatigen einer Gelandegangschaltung sowie einer 
regelbaren Sperre weisen jedoch den Nachteil auf, daB sie 15 
einen groBen Bauraum benotigen und der generellen Anfor- 
derung in der Kraftfahrzeugtechnik in bezug auf eine Ge- 
wichtsreduzierung zur Minimierung des Kxaftstoffverbrau- 
ches entgegenwirken. 

[0004] In der US 6,022,289 ist ein Allradverteilergetriebe 20 
eiries Kraftfahrzeuges beschrieben, bei welchem eine Ge- 
landegangschaltung und eine Sperre uber eine gemeinsame 
Antriebseinrichtung betatigt werden. Dabei wird die als La- 
mellensperre ausgebildete Sperre von einem Aktuator der 
Antriebseinrichtung uber einen Hebelarm von einer offenen 25 
Stellung in eine geschlossene Stellung, und dabei in eine ei- 
nen Vorderradantrieb mit einem Hinterradantrieb sperrende 
Stellung, gebracht. Eine Betatigung der Gelandegangschal- 
tung erfolgt uber eine Kurvenscheibe, welche einen von » 
dem Aktuator ausgehenden rotatorischen Antrieb in eine 30 
translatorische Bewegung bzw. Betatigung der Gelande- 
gangschaltung umwandelL 

[0005] Das Offnen und das SchlieBen der Sperre urid die 
Zu- bzw. Abschaltung des .Gelandeganges erfolgt hierbei 
uber die jeweils damit korrespondierende Drehrichtung des 35 
Aktuators bzw. des Elektromotors. Das bedeutet, daB bei- 
spielsweise eine Rechtsdrehung des Elektromotors eine Ver- 
stellung des Gelandeganges in eine Schaltposition bzw. eine 
Verstellung der Larnellensperre in eine SchlieBstellung be- 
wirkt. Das Abschalten des Gelandeganges oder ein Entsper- . 40 
ren der Larnellensperre wird beispielsweise durch eine 
Linksdrehung. des Elektromotors bewirkt.: - 
[0006] Nachteilig ist dabei jedoch, daB die fur eine Betati- 
gung der Larnellensperre und der Gelandegangschaltung 
uber deren jeweilig gesamten Betriebsbereich erforderli- 45 
chen verschiedenen Drehrichtungen des Elektromotors ein 
sogenanntes Umschlagspiel bei der Drehrichtungsumkehr 
verursachen, welches insbesondere bei der Ansteuerung des 
Antriebs fur die Larnellensperre eine exakte Einstellung ei- 
nes AnpreBdrucks nur in unbefriedigender Art und Weise er- 50 
moglicht. 

[0007] Weiter ist von Nachteil, daB die Verpressung der 
Lamellen wahrend des SchlieBens oder in geschlossener Po- 
sition der Larnellensperre aufgrund einer Verbiegung des 
Hebels nicht exakt definierbar ist, da die beim Verpressen 55 
der Lamellen die auf die Larnellensperre aufgebrachte An- 
triebsenergie des Aktuators teilweise durch die Verformung 
des Hebels als Verlustenergie verbraucht wird und ein exak- 
ter Zusammenhang zwischen der Verpressung und dem 
Drehwinkel des Aktuators bzw. dessen Antriebswelle nicht 60 
mehr gegeben isL 

[0008] Aufgabe der vorliegenden Erfindung ist es daher, 
ein Allradverteilergetriebe fur ein Kraftfahrzeug zur Verfii- 
gung zu stellen, welches einen geringen Bauraumbedarf auf- 
weist und mit der eine exakte Betatigung einer Gelande- 65 
gangschaltung und einer Sperre des Allradverteilergetriebes 
durch fuhrbar ist. 

[0009] ErfindungsgemaB wird diese Aufgabe mit einer 


Vorrichtung gemaB den Merkmalen des Patentanspruches 1 
gelost. 

[0010] Mit dem erfindungsgemaBen. Allradverteilerge- 
triebe wird der konstruktive Aufwand und die Anzahl der 
Bauteile vorteilhafterweise reduziert, da die Betatigung der 
Sperre und der Gelandegangschaltung uber eine einzige An- 
triebseinrichtung realisiert wird. Mit der moglichen kom- 
paktcn und verschlei Barmen Bauweise werden in vorteilhaf- 
ter Weise sowohl Bauraum und Gewicht als auch aufgrund 
der Reduzierung der erforderlichen Bauteile Kosten einge- 
spart. 

[0011] Dadurch, daB die Sperre und die Kopplung zum 
Planetensatz, welcher als Ubersetzungsstufe fur den zu- 
schaltbaren Gelandegang dient, iiber eine gemeinsame An- 
triebseinrichtung betatigbar sind und ein Moment der An- 
triebswelle der Antriebseinrichtung jeweils in Abhangigkeit 
einer Ansteuerung der Umschalteinrichtung zum Betatigen 
der Sperre oder der Ubersetzungsstufe auf die erste An- 
triebswelle oder die zweite Antriebswelle der Antriebsein- 
richtung aufgebracht wird, wird der Aufwand zur Steuerung 
und Regelung der wechselseitigen Betatigung der Sperre 
und der Gelandegangschaltung erheblich vereinfacht. Die- 
ser Vorteil ergibt sich durch die Tatsache, daB lediglich eine 
Maschine, - wie beispielsweise ein Elektromotor der An- 
triebseinrichtung, das Antriebsmoment erzeugt und ledig- 
lich die Umschalteinrichtung zur Umleitung des Antriebs- 
momentes von der Antriebswelle auf eine der beiden Ab- 
triebswellen angesteuert wird. 

[0012] Weitere Vorteile und vorteilhafte Ausgestaltungen 
der Erfindung ergeben sich aus den Unteranspriichen und 
dem unter Bezugnahme auf die Zeichnung prinzipmaBig be- 
schriebenen Ausfiihrungsbei spiel. 
[0013] Eszeigen: 

[0014] Fig. 1 eine schematische Darstellung eines erfin- 
dungsgemaBen Allradverteilergetriebes eines Kraftfahrzeu- 
ges mit einer Gelandegangschaltung und einer Larnellen- 
sperre; 

[0015] Fig. 2 eine vereinfachte Darstellung einer An- 
triebseinrichtung des Allradverteilergetriebes nach Fig. 1, 
welche mit einem Linearantrieb fur die Gelandegangschal- 
tung in Wirkverbindung stent; 

[0016] Fig. 3 einen Halbschnitt durch die Antriebseinrich- 
tung gemaB Fig. 1 und Fig. 2 mit einer elektromagnetischen 
Kupplung und einer elektromagnetischen Bremse in AUein- 
stellung und 

[0017] Fig. 4 eine auBerst schematisierte Darstellung des 
Regelbereiches der Antriebseinrichtung. 
[0018] Bezug nehmend auf Fig. 1 ist eine schematische 
Darstellung eines Allradverteilergetriebes 1 fur ein Kraft- 
fahrzeug mit einem ersten Planetensatz als Ubersetzungs- 
stufe 2 fur einen zuschaltbaren Gelandegang und mit einem 
zweiten Planetensatz 3 mit variabler Teilung fur eine Vertei- 
lung eines Antriebsmoments auf eine Vorderachse und eine 
Hinterachse dargestellt. Weiter weist das Allradverteilerge- 
triebe 1 eine regelbare Sperre 4 zur Sperrung zwischen ei- 
nem Vorderachsabtriebsstrang und einem Hinterradabtriebs- 
strang auf, wobei die Sperre 4 und die Ubersetzungsstufe 2 . 
uber eine ansteuerbare Antriebseinrichtung 5 betatigbar 
sind. 

[0019] Die Antriebseinrichtung 5 weist eine Antriebs- 
welle 6 und zwei Abtriebswellen 7, 8 auf, wobei die erste 
Abtriebswelie 7 mit der Ubersetzungsstufe 2 und die zweite 
Abtriebswelle 8 mit der Sperre 4 in "Wirkverbindung stent. 
Die Antriebswelle 6 stellt gleichzeitig eine Ausgangswelle 
eines Elektromotors 9 der Antriebseinrichtung 5 dar und 
ubertragt im Betrieb des Elektromotors 9 ein Moment, wel- 
ches in Abhangigkeit einer Ansteuerung einer Umschaltein- 
richtung 10 der Antriebseinrichtung 5 zum Betatigen der 
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Speme 4 oder der Obersetzungsstufe 2 von der Antriebs- 
wellc 6 auf die erslc Abtriebswelle 7 oder die zweite Ab- 
triebswelle 8 bringbar isL 

[0020] Die erste Abtriebswelle 7 steht im Bereich ihres 
der Anlricbswclle 6 abgewandten Endcs mil cincm Linear- 5 
anirieb 11 in Wirkverbindung, wobei der Linearantrieb 11 
einen Kugelgewindetrieb 12 und einen kippbaren Mitneh- 
mcr 13 aufwcist. Der Kugelgewindetrieb 12 umfaBtcine mil 
einem spindelartig ausgebildeten Bereich der ersten Ab- 
triebswelle 7 in Eingriff stehende, mehrere Kugeln 14 auf- 10 
weisende Kugelmutter 15, die bei einer Rotation der ersten 
Abtriebswelle 7 in deren axialer Richtung verstellt wird und 
eine Kippbewegung des Mitnehmers 13 bewirkt. Dabei wird 
bei der gezeigten Ausfuhrung die Kugelmutter 15 bei einer 
Linksdrehung des Elektromotors 9 in axialer Richtung der is 
ersten Abtriebswelle 7 auf die Antriebseinrichtung 5 zii ver- 
schoben und bei einer Rechtsdrehung des Elektromotors 9 
in entgegengesetzter Richtung verstellt. 
[0021] Der Mitnehmcr 13 ist in einem Gehause 16 des 
Allradverteilergetriebes 1 kippbar gelagert und mit einer 20 
Synchronisierung 17 der Ubersetzungsstufe 2 verbunden, 
wobei cine Kippbewegung des Mitnehmers 13 eine transla- 
torische Bewegung der Schaltmuffe der Synchronisierung 
17 bewirkt. 

[0022] Es versteht sich, daB der Fachmann bei einer alter- 25 
nativen Ausfuhrung auch eine starr mit dem Linearantrieb 
verbundene, nicht kippbare Gabel anstelle des hier gezeig- 
ten Mitnehmers 13 vorsehen kann. 

[0023] Die zweite Abtriebswelle 8 steht an ihrem der An- 
triebswelle 6 abgewandten Ende iiber eine Obersetzungsein- 30 
richtung 18 mit der Sperre 4 in Wirkverbindung, wobei die 
Obersetzungseinrichtung 18 mit einer Welle 19 fest verbun- 
dene und im Gehause 16 drehbar angeordnete Zahnrader 20, 
21 aufweist Das erste Zahnrad 20 der Welle 19 steht mit ei- 
nem mit der zweiten Abtriebswelle 8 fest verbundenen 35 
Stirnrad 22 in Eingriff. 

[0024] Die Sperre 4 weist ein Stellrad 23 auf, das mit ei- 
nem sich teilweise iiber den Umfang des Stellrades 23 er- 
streckenden Zahnprofil 24 versehen ist und mit dem zweiten 
Zahnrad 21 der Welle 19 in Eingriff steht. 40 
[0025] Weiter weist die Sperre.4 mehrere axial verschieb- 
liche Lamellen auf, wobei Innenlamellen 25 der Sperre 4 
drehfest mit einer Hinterradabtriebswelle 28 des Allradver- 
teilergetriebes 1 und AuBenlamellen 27 der Sperre 4 dreh- 
fest mit einer Vorderradabtriebswelle 26 des AUradverteiler- 45 
getriebes 1 verbunden sind. 

[0026] Zwischen den Lamellenpaketen 25, 27 und dem 
Stellrad 23 ist ein in dem Gehause 16 des Allradverteilerge- 
triebes 1 axial verschiebliches und drehfest angeordnetes, 
scheibenartiges Stellelement 29 vorgesehen, welches auf 50 
seiner dem Stellrad 23 zugewandten Seite spiralformig aus- 
gebildete Nuten 29A aufweist, deren Tiefe in der Art einer 
schiefen Bahn bis zu einem maximalen Tiefpunkt stetig zu- 
nimmL Zusatzlich weist das Stellrad 23 auf seiner dem 
Stellelement 29 zugewandten Seite mit den Nuten 29A des 55 
Stellelementes 29 korrespondierende spiralfbrmige Ausneh- 
mungen 23A auf, wobei zwischen dem Stellrad 23 und dem 
Stellelement 29 in den Nuten 29A und den Ausnehmungen 
23A WalzkSrper 61 gefiihrt sind. 

[0027] Das Stellrad 23 bildet mit dem Stellelement 29 und 60 
den dazwischen angeordneten Walzkorpern bzw. Kugeln 61 
ein Kugel-Rampe-System aus, wobei die Nuten 29 A und die 
Ausnehmungen 23A derart zueinander angeordnct sind, daB 
eine Rotation des Stellrades 23 ein Abwalzen der Walzkor- 
per 61 in den Nuten 29A und den Ausnehmungen 23A so- 65 
wie eine axiale Bewegung des Stellelementes auf die La- 
mellenpakete 25, 27 zu oder von diesen weg bei axial fest- 
stehendem Stellrad 23 bewirkt Die Rotation des Stellrades 


23 wird durch die Obertragung des von der Antriebseinrich- 
tung 5 ausgehenden Antriebsmomentes iiber die tJberset- 
zungseinrichtung 18 auf das Stellrad 23 bewirkt. 
[0028] Diese Konstruktion, bei der wenig biegeweiche 
Tcilc zum Einsatz kommen, zeichnct sich durch ein sehr 
vorteilhaftes Hystereseverhalten mit kleiner Hysterese aus, 
wodurch eine sehr feine Einstellung der Lamellensperre 4 
moglich ist. 

[0029] Die Umschalteinrichtung 10 der Antriebseinrich- 
tung 5 weist eine elektromagnetische Kupplung 30 auf, mit 
welcher ein KraftfluB zwischen der Antriebswelle 6 und der 
ersten Abtriebswelle 7 oder der zweiten Abtriebswelle 8 
herstellbar ist. Zur Ausbildung des Kraftflusses ist die elek- 
tromagnetische Kupplung 30 mit einem axial und rotato- 
risch beweglichen gefuhrten Koppelelement 31 versehen, 
welches drehfest mit der Antriebswelle 6 verbunden ist und 
in Abhangigkeit einer Bestromung der elektromagnetischen 
Kupplung 30 den KraftfluB zwischen der Antriebswelle 6 
und der ersten Abtriebswelle 7 oder der zweiten Abtriebs- 
welle 8 herstellt. 

[0030] Im Betrieb des Elektromotors 9 und bei einer An- 
steuerung der elektromagnetischen Kupplung 30 zur Her- 
stellung eines Kraftflusses zwischen der Antriebswelle 6 
und der. ersten Abtriebswelle 7 erfolgt eine Betatigung der 
Gelandegangschaltung 2 iiber den Linearantrieb 11 bei 
nichtgeschaltetem Gelandegang bei einer Linksdrehung des 
Elektromotors dahingehend, daB der Kugelgewindetrieb 12 
in axialer Richtung der ersten Abtriebswelle 7 verschoben 
wird, wobei eine Kippbewegung des Mitnehmers 13 eine 
translatorische Bewegung der Schaltmuffe der Synchroni- 
sierung 17 zur Folge hat. Bei einer Rechtsdrehung des Elek- 
tromotors 9. wird bei bestehendem KraftfluB zwischen der 
Antriebswelle 6 und der ersten Abtriebswelle 7 die Schalt- 
muffe der Synchronisierung 17. iiber den Linearantrieb 11 
wieder in die in Fig. 1 dargestellte Neutralposition zuriick- 
verstellt. 

[0031] Wird hingegen die elektromagnetische Kupplung 
30 derart angesteuert, daB ein KraftfluB zwischen der An- 
triebswelle 6 und der zweiten Abtriebswelle 8 vorliegt, be- 
wirkt das von der Antriebswelle 6 auf die zweite Abtriebs- 
welle 8 ubertragene Antriebsmoment des Elektromotors 9 
eine Rotation des Stellrades 23, welche wiederum eine 
translatorische Bewegung des Stellelementes 29^;der zu 
schlieBenden Sperre 4 in Richtung der Lamellenpakete 25, 
27 zur Folge hat. 

[0032] Wird der KraftfluB zwischen der Antriebswelle 6 
und zweiten Abtriebswelle 8 aufgehoben oder der Elektro- 
motor 9 stromlos geschaltet, ubt eine nicht naher darge- 
stellte Federeinrichtung der Sperre 4 eine Ruckstellkraft auf 
die Lamellenpakete 25, 27 aus, die wiederum eine translato- 
rische Bewegung des Stellelements 29 in Richtung des 
Stellrades 23 zum Offhen der Sperre 4 bewirkt. 
[0033] Dadurch, daB die Lamellensperre 4 immer nur 
durch eine Bewegungsrichtung bzw. Drehrichtung des Elek- 
tromotors 9 von einer geoftneten in eine geschlossene bzw. 
sperrende Stellung gebracht wird, ist vorteilhafterweise nur 
ein geringer Regelaufwand erforderlich. 
[0034] Wenn die Vorderradabtriebswelle 26 und die Hin- 
terradabtriebswelle 28 miteinander versperrt werden sollen, 
wird die Sperre 4 iiber die Antriebseinrichtung 5 geschlos- 
sen und anschlieBend durch den Elektromotor 9 solange wie 
erforderlich in sperrender Stellung gehalten. Wenn die sper- 
rende Wirkung der Sperre 4 wieder aufgehoben werden soli, 
wird entweder der KraftfluB zwischen der zweiten Abtriebs- 
welle 8 und der Antriebswelle 6 iiber die elektromagneti- 
sche Kupplung 30 aufgehoben oder der Elektromotor 9 
stromlos geschaltet, wobei die Federeinrichtung der Sperre 
4 in axialer Richtung der Hinterradabtriebswelle 28 in der 
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pben beschriebenen Art und Weise auf das Stellelement 29 
einwirkt. Aufgrund der Ausgestaltung der Nuten 29 A des 
Stellelementes 29 und der Ausnehmungen 23A des Stellra- 
des 23 und den dazwischen angeordneten Walzkorpem bzw. 
Kugcln 61 wird das Stellrad 23 in Rotation versetzt und die 
Sperre 4 geofthet. 

[0035] Die Fig, 2 zeigt die Antriebseinrichtung 5 mit dem 
Linearantneb 11 in Alleinstellung und soli die Wirkungs- 
weise des Linearantriebes 11 und die Kippbewegung des 
Mitnehmers 13 aufgrund einer axialen Verstellung des Ku- 
gelgewindetriebes 12 verdeutlichen. Der Mitnehmer 13 ist 
an einem Drehpunkt 32 drehbar in dem Gehause 16 gelagert 
und an seinem der ersten Abtriebswelle 7 zugewandten 
Ende drehbar mit dem Kugelgewindetrieb 12 verbunden. 
An seinem dem Kugelgewindetrieb 12 abgewandten Ende 
ist der Mitnehmer 13 mit der in Fig. 1 dargestellten Syn- 
chronisierung 17 verbunden und bewirkt bei einer Drehung 
um den Drehpunkt 32 eine translatorische Bewegung der 
Schiebemuffe der Synchronisierung 17. Dabei erfahrt das 
dem Kugelgewindetrieb 12 abgewandte Ende des Mitneh- 
mers 13 eine in axialer Richtung der ersten Abtriebswelle 7 
gerichtele Auslenkung, die zur Verstellung der Schiebe- 
muffe der Synchronisierung 17 fiihrt und eine Zu- bzw. Ab- 
schaltung des Gelandeganges zur Folge hat. 
[0036] Die Fig. 3 zeigt die Antriebseinrichtung 5 in Al- 
leinstellung, wobei die Antriebs welle 6 im Bereich ihres den 
Abtriebswellen 7, 8 zugewandten Endes mit einem flansch- 
artigen Bund 34 ausgestaltet ist, an dem ein vorliegend als 
Blattfeder bzw. Membranfeder ausgebildetes federndes Ele- 
ment 35 des Koppelelementes 31 drehfest befestigt ist. 
[0037] Im vorliegendeh Ausfuhrungsbeispiel ist. der 
flanschartige Bund 34 einstiickig mit einem hohizylindri- 
schen und mit der Antriebswelle 6 fest verbundenen Bauteil 
36 ausgebildet,. wobei die /Verb indung zwischen dem hohl- 
zylindrischen Bauteil 36 und der Antriebswelle 6 im Be- 
reich des den Abtriebswellen 7, 8 abgewandten Endes des 
hohlzylindrischen Bauteils 36 und dem Bereich des den Ab- 
triebswellen 7, 8 zugewandten Endes der Antriebswelle 6 
vorgesehen ist. Das hohlzylindrische Bauteil 36 erstreckt 
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im Querschnitt wenigstens annahernd U-fdrmig ausgebilde- 
tes Obertragungselement 43 befestigt, wobei das Fuhrungs- 
element 42 und das Ubertragungselement 43 den Anker der 
elektromagnetischen Kupplung 30 darstellen. In bestrom- 
tem Zustand der elektromagnetischen Kupplung 30 wird das 
Fuhrungselement 42 und das Ubertragungselement 43 in 
axialer Richtung der Antriebswelle 6 in Richtung der beideri 
Abtriebswellen 7, 8 entlang der Fuhrung des Magnetkorpers 
41 entgegen einer Haltekraft verschoben, die durch eine re- 
versible Verformung des federnden Elementes 35 entsteht. 
[0042] Die zweite Abtriebswelle 8 ist als eine die erste 
Abtriebswelle 7 umgebende Hohlwelle ausgebildet und an 
ihrem der Antriebswelle 6 zugewandten Ende mit dem Kop- 
pelelement 31 bzw. einer Verzahnung 44 des Ubertragungs- 
elementes 43 derart in Wirkverbindung bringbar, daB eine 
drehfeste Verbindung zwischen der Antriebswelle 6 und der 
zweiten Abtriebswelle 8 in unbestromtem Zustand der elek- 
tromagnetischen Kupplung 30 vorliegt. Die Verzahnung 44 
des tJbertragungselementes 43 ist als eine sich uber den ge- - 
samten Umfang des Ubertragungselementes 43 erstrek- 
kende Innenverzahnung ausgebildet und greift in ein Zahn- 
profil der zweiten Abtriebswelle 8 ein, die an einem der An- 
triebswelle 6 zugewandten, sich trichterfbrmig aufweiten- 
den Ende der zweiten Abtriebswelle 8 ausgebildet ist. 
[0043] Selbstverstandlich liegt es im Ermessen des Fach- 
mannes, anstatt der forrhschliissigen Verbindung zwischen 
dem Ubertragungselement 43 und der zweiten Abtriebs- 
welle 8 eine kraftschliissige Verbindung, wie beispiels weise 
eine reibschlussige Verbindung uber zwei Reibflachen, vor- 
zusehen. Dariiber hinaus kann die drehfeste Verbindung an- 
statt der beschriebenen Verzahnung auch uber eine andere 
geeignete formschliissige Verbindungsart ausgebildet wer-~ 
den. 

[0044] Die erste Abtriebswelle 7 ist im Bereich ihres der - 
Antriebswelle 6 zugewandten Endes mit einem Bund 45 
versehen, mit welchem im bestromten Zustand der elektro- 
magnetischen Kupplung 30 das Koppelelement 31 bzw. das 
Ubertragungselement 43 derart kontaktiert, daB zwischen 
der Antriebswelle 6 und der ersten Abtriebswelle 7 eine 
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sich in axialer Richtung der Antriebswelle 6 derart, daB die .40- drehfeste Verbindung vorliegt und das uber die Antriebs 
erste Abtriebswelle 7 in eine mittige Bohrung 37 des hohl- 
zylindrischen Bauteils 36 eingreift, wobei zwischen der er- 
sten Abtriebswelle 7 und dem hohlzylindrischen Bauteil 36 
ein Walzlager 38 zur Aumahme von auf den flanschartigen 
Bund 34 und das hohlzylindrische Bauteil 36 einwirkenden 45 
Radialkraften angeordnet ist 

[0038] Die Anordnung bzw. die Ausgestaltung des hohl- 
zylindrischen Bauteils 36 und des Walzlagers 38 zwischen 
der ersten Abtriebswelle 7 und dem hohlzylindrischen Bau- 
teil 36 gewahrleistet eine exakte Positionierung der Bauteile 
zueinander sowie eine kompakte Bauweise der Antriebsein- 
richtung 5. 

[0039] Betrachtet man den Aufbau der elektromagneti- 
schen Kupplung 30, so weist diese eine eingegossene Spule 
39 auf, die in einem ringformigen Magnetkorper 41 mit ei- 
nem U-formigen Querschnitt angeordnet ist. 
[0040] Das Koppelelement 31 ist zusatzlich zu dem fe- 
dernden Element 35 mit einem ringformigen, im Quer- 
schnitt I^fbrmig ausgefuhrten Fuhrungselement 42 ausge- 
bildet, welches auf dem Magnetkorper 41 der elektromagne- 
tischen Kupplung 30 rotatorisch sowie in axialer Richtung 
der Antriebswelle 6 beweglich gefuhrt ist, wobei die Fuh- 
rung des Fuhrungselements 42 auf dem Magnetkorper 41 
derart ausgebildet ist, daB eine Rotationsbewegung der An- 
triebswelle 6 auf das hohlzylindrische Bauteil 36, das fe- 
demde Element 10 und auch auf das Fuhrungselement 42 
ubertragen wird und von diesem ausgefuhrt werden kann. 
[0041] An dem Fuhrungselement 42 ist ein ringformiges, 


welle 6 eingeleitete Antriebsmoment iiber das Koppelele- 
ment 31 auf die erste Abtriebswelle 7 ubertragen wird. 
[0045] Der Bund 45 der ersten Abtriebswelle 7 ist gemaB 
der Ausfuhrung nach Fig. 3 als ein separates flanschartiges 
Bauteil ausgebildet, welches uber einen PreBsitz mit der er- 
sten Abtriebswelle 7 verbunden isL Es ist dem Fachmann je- 
doch unbenommen, den Bund 45 gegebenenfalls einstiickig 
mit der Abtriebswelle 7 auszubilden sowie eine andere 
kraft- oder formschlussige - auf jeden Fall drehfeste ^ Ver- 
bindung zwischen der ersten Abtriebswelle 7 und dem Bund 
45 vorzusehen. 

[0046] In bestromtem Zustand der elektromagnetischen 
Kupplung 30 wird das Koppelelement 31 bzw. das Fuh- 
rungselement 42 und das Ubertragungselement 43 von dem 
55 durch die eingegossene Spule 39 der elektromagnetischen 
Kupplung 30 erzeugten elektrischen Feld in axialer Rich- 
tung auf den Bund 45 gedriickt, wobei die Verzahnung 44 
des Ubertragungselementes 43 aus dem Eingriff mit dem 
Zahnprofil der zweiten Abtriebswelle 8 gebracht wird. Da- 
60 mit ist im bestromten Zustand der elektromagneuschen 
Kupplung 30 die Verbindung zwischen der Antriebswelle 6 
und der zweiten Abtriebswelle 8 gelost und ein ReibschluB 
zwischen dem Ubertragungselement 43 und dem Bund 45 
hergestellt, so daB ein KraftfluB zwischen der Antriebswelle 
6 und der ersten Abtriebswelle 7 uber das Koppelelement 31 
vorliegt. 

[0047] In unbestromtem Zustand der elektromagnetischen 
Kupplung 30 wird das tibertragungselement 43 und das 
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Fiihrungselement 42. durch die dem federnden. Element 35 
im bestromten Zusiand dcr elcklromagnelischen Kupplung 
30 zugefuhrte potentielle Energie in axialer Richtung der 
Antriebswelle 6 von dem Bund 45 zu der Spule 39 der elek- 
IromagncLischcn Kupplung 30 hin verschoben. Dabci wind 
die reibschliissige Verbindung zwischen dem Obertragungs- 
element 43 und dem Bund 45 gelost, und die Verzahnung 44 
dcs Obertragungsclcmcntcs 43 stent wicdcr in EingrifT mit 
dem Zahnprofil der zweiten Abtriebswelle 8. 
[0048] Im Bereich der Antriebswelle 6 ist zur Entlastung 
der Antriebseinrichtung 5 eine elektromagnetische Bremse 
46 vorgesehen, mit welcher die Antriebswelle 6 in Abhan- 
gigkeit einer Bestromung der elektromagnetischen Bremse 
46 in einer Position drehfest gehalten wird. Die elektroma- 
gnetische Bremse 46 weist eine eingegossene Spule 47 auf, 
wobei die Spule 47 in einem ringformigen Magnetkorper 49 
angeordnet ist, der mit einem U-formigen Querschnitt aus- 
gebildet ist. 

[0049] Darubcr hinaus urnfaBt die elektromagnetische 
Bremse 46 ein mit der Antriebswelle 6 drehfest und in 
axialer Richtung der Antriebswelle 6 bewegliches Brems- 
clemcnt 50, welches im bestromten Zustand der elektroma- 
gnetischen Bremse 46 einen KraftfluB zwischen der An- 
triebswelle 6 und der elektromagnetischen Bremse 46 aus- 
bildet. Im unbestromten Zustand der elektromagnetischen 
Bremse 46 ist das Bremselement 50 in axialer Richtung der 
Antriebswelle 6 beabstandet zu der Spule 47 und dem Ma- 
gnetkorper 49 der elektromagnetischen Bremse 46 angeord- 
net. Aufgrund des Kontaktes zwischen dem Bremselement 
50 und dem Magnetkorper 47 der elektromagnetischen 
Bremse 46 und einer Befestigung des Magnetkorpers 49 in 
einem Gehause 51 der Antriebseinrichtung 5. wird die An- 
triebswelle 6 uber die elektromagnetische Bremse 46 in ei- 
ner gewiinschten stehenden Position mit anliegendem Mo- 
ment gehalten, ohne daB von der Antriebseinrichtung 5 ein 
Antriebsmoment bzw. ein Gegenmoment^aufgebracht wer- 
den muB. 

[0050] Das anliegende Moment wirkt in Abhangigkeit der 
Position der elektromagnetischen Kupplung 30 von der er- 
sten Abtriebswelle 7 oder der zweiten Abtriebswelle 8 bzw. 
der Lamellensperre 4 oder der Ubersetzungsstufe 2 auf die 
Antriebswelle 6 ein. Fur den Fall, daB von der Antriebsein- 
richtung 5 ein dem an den beiden Abtriebswellen 7, 8 oder 
an einer Abtriebswelle 7 oder 8 anliegenden Moment entge- 
genwirkendes Gegenmoment aufgebracht werden soli, 
konnte der Elektromotor 9 der Antriebseinrichtung 5 perma- 
nent bestromt werden. Dies ist jedoch unerwiinscht, da die 
zur Aufrechterhaltung des Gegenmomentes notwendige 
permanente Bestromung des Elektromotors 9 einen hohen 
Energieeinsatz erfordert und eine unerwunschte Erwarmung 
der Antriebseinheit 5 zur Folge hatte. Dies wird durch den 
Einsatz der elektromagnetischen Bremse 46 erfolgreich ver- 
mieden. 

[0051] Um die reibschliissige Verbindung zwischen dem 
Bremselement 50 und dem Magnetkorper 49 der elektroma- 
gnetischen Bremse 46 beim Ubergang vom bestromten Zu- 
stand in den unbestromten Zustand der elektromagnetischen 
Bremse 46 sicher zu losen, ist zwischen einem Wellen- 
flansch 52 der Antriebswelle 6 und dem Bremselement 50 
ein weileres fedemdcs Element 53 vorgesehen, welches auf- 
grund der axialen Verschiebung des Bremselementes 50 im 
bestromten Zustand der elektromagnetischen Kupplung 46 
eine reversible Vcrformung erfahrt und potentielle Feder- 
energie speichert Die gespeicherte Energie fuhrt beim 
Obergang in einen unbestromten Zustand der elektromagne- 
tischen Bremse 46 zu einer axialen Verschiebung des 
Bremselementes 50 von dem Magnetkorper 49 der elektro- 
magnetischen Bremse 46 weg in eine Ruheposition des 


Bremselementes 50. Der Wellenflansch 52 ist rest mit der 
Antriebswelle 6 uber einen PrcBsitz verbunden und uber ei- 
. nen Absatz 54 der Antriebswelle 6 in axialer Richtung der 
Antriebswelle 6 gehalten. 
5 [0052] Die elektromagnetische Kupplung 30 ist ebenso 
wie die elektromagnetische Bremse 46 uber ihre Halterung 
41 in dem Gehause 51 der Antriebseinrichtung 5 fest und 
unbcweglich angeordnet Hinsichtlich ihres Aufbaus sind 
die elektromagnetische Kupplung 30 und die elektromagne- 

10 tische Bremse 46 grundsatzlich von gleicher Art, wobei die 
erzeugten elektromagnetischen Felder unterschiedliche 
Auswirkungen auf stromt werden. Dies ist jedoch uner- 
wiinscht, da die zur Aufrechterhaltung des Gegenmomentes 
notwendige permanente Bestromung des Elektromotors 9 

15 einen hohen Energieeinsatz erfordert und eine unerwunschte 
Erwarmung der Antriebseinheit 5 zur Folge hatte. Dies wird 
durch den Einsatz der elektromagnetischen Bremse 46 er- 
folgreich vermieden. - 

[0053] Um die reibschliissige Verbindung zwischen dem 

20 Bremselement 50 und dem Magnetkorper 49 der elektroma- 
gnetischen Bremse 46 beim Obergang vom bestromten Zu- 
stand in den unbestromten Zustand der elektromagnetischen 
Bremse 46 sicher zu losen, ist zwischen einem Wellen- 
flansch 52 der Antriebswelle 6 und dem Bremselement 50 

25 ein weiteres federndes Element 53 vorgesehen, welches auf- 
grund der axialen Verschiebung des Bremselementes 50 im 
bestromten Zustand der elektromagnetischen Kupplung 46 
eine reversible Verformung erfahrt und potentielle Feder- 
energie speichert. Die gespeicherte Energie fuhrt beim 

30 "Obergang in einen unbestromten Zustand der elektromagne- 
tischen Bremse 46 zu einer axialen Verschiebung des 
Bremselementes 50 von dem Magnetkorper 49 der elektro- 
magnetischen Bremse 46 weg in eine Ruheposition des 
Bremselementes 50. Der Wellenflansch 52 ist fest. mit der 

35 Antriebswelle 6 uber einen PreBsitz verbunden und uber ei- 
nen Absatz 54 der Antriebswelle 6 in axialer Richtung der 
Antriebswelle 6 gehalten. 

[0054] Die elektromagnetische Kupplung 30 ist > ebenso 
wie die elektromagnetische Bremse 46 uber ihre Halterung 

40 41 in dem Gehause 51 der Antriebseinrichtung 5 fest und 
unbeweglich angeordnet. Hinsichtlich ihres Aufbaus sind 
die elektromagnetische Kupplung 30 und die elektromagne- 
tische Bremse 46 grundsatzlich von gleicher Art, wobei die 
erzeugten elektromagnetischen Felder unterschieciUche 

45 Auswirkungen auf die sie umgebenden Bauteile haben. So 
bcwirkt das Feld der elektromagnetischen Kupplung 30 eine 
AbstoBung des Koppelelementes 31, wohingegen das Feld 
der elektromagnetischen Bremse 46 eine Anziehung des 
Bremselementes 50, das den Anker der elektromagnetischen 

50 Bremse 46 darstellt, bewirkt. Die Magnetkorper 41, 49 sind 
aus Eisen hergestellt, um das elektromagnetische Feld opti- 
mal bilden zu konnen. 

[0055] Die Antriebswelle 6 ist in dem Gehause 51 uber ein 
Kugellager 55 gelagert, welches auf die Antriebswelle 6 ein- 

55 wirkende Axialkrafte aufnimmt. Die zweite Abtriebswelle 8 
ist ebenfalls uber ein Kugellager 58 in dem Gehause 51 
drehbar gelagert, wobei die erste Abtriebswelle 7 uber das 
Walzlager 38 in dem hohlzylindrischen Bauteil 36 und uber 
zwei weitere Walzlager 57A, 57B sowie ein zusatzliches 

60 Kugellager 56 in der zweiten Abtriebswelle 8 drehbar gela- 
gert ist. 

[0056] Die Antriebseinheit 5 weist im vorliegenden Aus- 
fuhrungsbeispiel das separate an dem Gehause 16 des All- 
radverteilergetriebes 1 befestigte Gehause 51 auf. Die au- 
65 Berhalb des Getriebegehauses 16 liegende Anordnung der 
Antriebseinheit 5 erm6glicht einen einfachen Aufbau letzte- 
rer, da z. B. keine Kabeldichtungen im Gehause vorgesehen 
werden miissen, sowie eine einfache Montage. 
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[0057] Es bleibt aber dem Fachmannes Uberlassen, die 
Anlriebseinrichtung 5 in Abhangigkeit des jeweiligen An- 
wendungsfalles in einer weiteren Ausfuhrungsform des All- 
radverteilergetriebes ohne eigenes Gehause in das Gehause 
des Allradverteilergetriebes zu integrieren. 
[0058] Die Fig. 4 zeigt eine auBerst schematisierte Dar- 
stellung des Regelbereiches der Antriebseinrichtung 5 bzw. 
des Elektromotors 9, wobei eine waagrechte Linie mit Pfeil- 
spitzen ausgehend von einem Nullpunkt "0" die beiden 
Drehrichtungen des Elektromotors 9 wiedergibt An dem 
mit "0" wiedergegebenen Betriebspunkt befindet sich der 
Elektromotor 9 in Stillstand. Von diesem Punkt ausgehend 
erfolgt eine Drehung iiber den Winkel a in Richtung eines 
Betriebspunktes H ("high") oder eine entgegengesetzte Dre- 
hung iiber den Winkel -a in Richtung eines Punktes L 
("Low"). Die Punkte L und H symbolisiereh Kupplungs- 
punkte, bei denen vorliegend eine Umschaltung der elektro- 
magnetischen Kupplung 30 erfolgt 

[0059] Der Bereich zwischen dem einen Stillstand kerin- 
zeichnenden Betriebspunkt "0' und deri Kupplungspunkten 
L bzw. H stellt den Regelbereich der ersten Abtriebswelle 7 
dar. An den Kupplungspunkten L, H wird zu einer Regelung 
der zweiten Abtriebswelle 8 umgeschaltet, deren Regelbe- 
reich sich jeweils direkt an die Kupplungspunkte mit den in 
der Fig. 4 ersichtlichen Regelbereichen 59, 60 anschliefit. 
[0060] In diesen Regelbereichen 59, 60 wird die Versper- 
rung der Lamellensperre 4 geregelt, wobei in Richtung "+a" 
eine aktive Regelung der Lamellensperre 4 erfolgt und in 
Richtung "-a" das Verstellsystem aus Stellrad 23, Walzkor- 
pern 61 und dem Stellelement 29 wirkt. Dabei ist besonders 
von; Vorteil, daB die Regelung der zweiten Abtriebswelle 8 
ohne Leerlaufbereich unmittelbar nach Erreichen der Kupp- 
lungspunkte L bzw. H beginnt. 

[0061] In einer weiteren Ausfuhrung kann es auch-vorge- 
sehen sein, daB im Bereich des Kugelgewindetriebs 12 ein 
Wegsensor angeordnet ist, der signaiisiert, warm die Kupp- 
lungspunkte L bzw. H erreicht sind, so daB eine zugeordnete 
elektronische Steuereinheit erkenhen kann, daB sofort mit 
derBetatigung der zweiten. Abtriebswelle 8 begonnen wer- 
den kann. 

[0062] Durch die Entkoppelung des Antriebs der Lamel- 
lensperre vom Antrieb der Gelandegangbetatigung, liegt- bei 
der gezeigten Ausfuhrung *■ des Allradverteilergetriebes' in 
vorteilhafter Weise ein Ein-Quadranten-Regelbereich vor, 
welcher regelungstechnisch einfach zu handhaben ist. 

Bezugszeichen 


22 Stirnrad der zweiten Abtriebswelle 

23 Stellrad 

23A Ausnehmung 
24Zahnprofil 
5 25 Innenlamellen 

26 Vorderradabtriebswelle 

27 AuBenlamellen 

28 Hinterradabtriebswelle 

29 Stellelement 
to 29ANut 

30 elektromagnetische Kupplung 

31 Koppelelement 

32 Drehpunkt 

34 flanschartiger Bund 
15 35 federndes Element 

36 hohlzylindrisches Bauteii 

37 mittige Bohrung 
38Walzlager 

39 eingegossene Spule der elektromagnetischen Kupplung 
20 41 Magnetkorper der elektromagnetischen Kupplung 

42 Fuhrungselement 

43 Ubertragungselement 

44 Verzahnung des Ubertragungselementes 

45 Bund 

25 46 elektromagnetische Bremse 

47 eingegossene Spule der elektromagnetischen Bremse 

49 Magnetkorper der elektrischen Bremse 

50 Bremselement 
- 51 Gehause 

30 52 Wellenflansch der Antriebswelle 

53 federndes Element < . 

54 Absatz der Antriebswelle 
55, 56 Kugellager 

57A, 57B Walzlager - 
35 58 Kugellager 

59, 60 Regelbereich 
61 Walzkorper, Kugel 
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Patentanspruche 


45 


1 Allradverteilergetriebe 

2 Ubersetzungsstufe 

3 Zweiter Planetensatz 

4 Sperre bzw. Lamellensperre 

5 Antriebseinrichtung 

6 Antriebswelle 

7 erste Abtriebswelle 

8 zweite Abtriebswelle 

9 Elektromotor 

10 Umschalteinrichtung 

11 Linearantrieb 

12 Kugelgewindetrieb 

13 Mitnehmer 

14 Kugel 

15 Kugelmutter 

16 Gehause des Allradverteilergetriebes 

17 Synchronisierung 

18 Ubersetzungseinrichtung 
19Welle 

20, 21 Zahnrad 


1. Allradverteilergetriebe fur ein Kraftfahrzeug mit ei- 
nem Planetensatz als Ubersetzungsstufe fur einen zu- 
schaltbaren Gelandegang, mit einem Planetensatz mit 
variabler Teilung fur eine Verteilung eines Antriebsmo- 
ments auf eine Vorderachse und eine Hinterachse, und 
mit einer regelbaren Sperre zur Sperrung zwischen der 
Vorderachse und der Hinterachse, wobei die Sperre und 
die Ubersetzungsstufe iiber eine ansteuerbare Antriebs- 
einrichtung betatigbar sind, dadurch gekennzeichnet, 
daB die Antriebseinrichtung (5) eine Antriebswelle (6) 
und zwei Abtriebswellen (7, 8) aufweist, wobei die er- 
ste Abtriebswelle (7) mit der Ubersetzungsstufe (2) 
und die zweite Abtriebswelle (8) mit der Sperre (4) in 
Wirkverbindung steht und ein uber die Antriebswelle 
(6) zugefuhrtes Moment in Abhangigkeit einer An- 
steuerung einer Umschalteinrichtung (10) zum Betati- 
gen der Sperre (4) oder der Obersetzungsstufe (2) auf 
die erste oder die zweite Abtriebswelle (7 oder 8) auf- 
bringbar ist 

60 2. Allradverteilergetriebe nach Anspruch. 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Umschalteinrichtung (10) eine 
elektromagnetische Kupplung (30) aufweist, mit wel- 
cher ein KraftfluB zwischen der Antriebswelle (6) und 
der ersten oder der zweiten Abtriebswelle (7 oder 8) 

65 herstellbar ist 

3. Allradverteilergetriebe nach Anspruch 1 oder 2, da- 
durch gekennzeichnet, daB die Sperre (4) und die "Ober- 
setzungsstufe (2) von der Antriebseinrichtung (5) se- 
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quentiell translatorisch antreibbar und in einer Stellung . 
haltbar sind. 

4. Allradverteilergetriebe nacb einem der Anspriiche 1 
bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB die erste Abtriebs- 
wcllc (7) im Bcreich ihres dcr Antricbswcllc (6) abgc- 5 
wand ten Endes mit einem Linearantrieb (11) in Wirk- 
verbindung steht. 

5. Allradverteilergetriebe nach Anspruch 4, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Linearantrieb (11) einen Ku- 
gelgewindetrieb (12) und einen kippbaren Mitnehmer 10 
(13) aufweist, wobei der Ku gelgewindetrieb (12) eine 
mit der ersten Abtriebswelle (7) in Wirkverbindung 
stehende, mehrere Kugeln (14) aufweisende Kugel- 
mutter (15) umfaBt, die bei einer Rotation der ersten 
Abtriebswelle (7) in axialer Richtung der ersten Ab- 15 
triebswelle (7) verstellt wird und eine Kippbewegung 
des Mitnehmers (13) bewirkt. 

6. Allradverteilergetriebe nach Anspruch 5, dadurch 
gekennzeichnet, daB der Mitnehmer (13) derart in ei- 
nem Gehause (16) des Allradverteilergetriebes (1) 20* 
kippbar gelagert und mit einer Synchronisierung (17) ; 
verbunden ist, daB eine Kippbewegung des Mitneh- 
mers (13) eine Betatigung der Ubersetzungsstufe (2) 
bewirkt. • 

7. Allradverteilergetriebe nach einem der Anspriiche 1 25 
bis 6, dadurch gekennzeichnet, daB die. zweite Ab- 
triebswelle (8) an ihrem der Antriebswelle (6) abge- 
wandten Ende iiber eine Ubersetzungseinrichtung (18) 
mit der Sperre (4) in Wirkverbindung steht. 

8. Allradverteilergetriebe nach einem der Anspriiche 1 30 
bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB die Sperre (4) meh- 
rere axial verschiebliche Lamellen (25, 27) aufweist, 
wobei Innenlamellen (25) der Sperre (4) drehfest mit 
einer Hinterradabtriebswelle (28) des Allradverteiler- 
getriebes (1) und AuBenlamellen (27) der Sperre (4) ,35 
drehfest mit einer Vorderradabtriebswelle (26) des All- 
radverteilergetriebes (1) verbunden sind. 

9. Allradverteilergetriebe nach Anspruch 8, dadurch 
gekennzeichnet, daB zur Einstellung der Sperre (4) ein 
Stellrad (23) und zwischen den Lamellenpaketen (25, 40 
27) und dem Stellrad (23) eiri in dem Gehause (16) des 
Allradverteilergetriebes (1) axial verschiebliches und 
drehfest angeordnetes Stellelement (29) vorgesehen 
sind, wobei das Stellelement (29) auf seiner dem Stell- 
rad (23) zugewandten Seite wenigstens eine Nut (29A) 45 
zur Aufname von Walzkorpern (61) aufweist, welche 
mit wenigstens einer Ausnehmung (23A) auf der dem . 
Stellelement (29) zugewandten Seite des Stellrades 

(23) derart korrespondiert, daB eine Rotation des Stell- 
rades (23) ein Abwalzen der Walzkoper (61) und eine 50 
axiale Bewegung des Stellelementes (29) bewirkt. 

10. Allradverteilergetriebe nach einem der Anspriiche 
7 bis 9, dadurch . gekennzeichnet, daB die Uberset- 
zungseinrichtung (18) zwei mit einer Welle (19) fest 
verbundene und in dem Gehause (16) drehbar angeord- 55 
nete Zahnrader (20, 21) aufweist, wobei das erste 
Zahnrad (20) mit einem mit der zweiten Abtriebswelle 
(8) fest verbundenen Stimrad (22) in Eingriff steht. 

11. Allradverteilergetriebe nach einem der Anspriiche 

9 oder 10, dadurch gekennzeichnet, daB die Sperre (4) 60 
zur Herstellung der Wirkverbindung mit der zweiten 
Abtriebswelle (8) mit einem sich wenigstens teilweise 
liber den Umfang des Stellrades (23) erstreckenden 
Zahnprofii (24) versehen ist. 

12. Allradverteilergetriebe nach Anspruch 10 oder 11, 65 
dadurch gekennzeichnet, daB das zweite Zahnrad (21) 
der Welle (19) mit dem Zahnprofii (24) des Stellrades 

(24) in Eingriff steht.- 
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13. Allradverteilergetriebe nach einem der Anspriiche 
2 bis 12, dadurch gekennzeichnet, daB die elektroma- 
gnetische Kupplung (30) ein axial und rotatorisch be- 
weglich gefuhrtes Koppelelement (31) aufweist, wel- 
ches drehfest mit der Antriebswelle (6) verbunden ist 
und in Abhangigkeit einer Bestromung der elektroma- 

. gnetischen Kupplung (30) den KraftfluB zwischen der 
Antriebswelle (6) und der ersten oder der zweiten Ab- 
triebswelle (7 oder 8) herstellt. 

14. Allradverteilergetriebe nach Anspruch 13, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Antriebswelle (6) im Bereich 
ihres den Abtriebswellen (7, 8) zugewandten Endes ei- 
nen flanschartigen Bund (34) aufweist, an dem ein fe- 
derndes Element (35) des Koppelelementes (31) dreh- 
fest befestigt ist. 

15. Allradverteilergetriebe nacH Anspruch 13 oder 14, 
dadurch gekennzeichnet, daB die zweite Abtriebswelle 
(8) als eine die erste Abtriebswelle (7) umgebende 
Hdhlwelle ausgebildet ist und an ihrem der Antriebs- 
welle (6) zugewandten Ende mit dem Koppelelement 
(31) derart in Wirkverbindung bringbar ist, daB eine 
drehfeste Verbindung zwischen der Antriebswelle (6) 
und der zweiten Abtriebswelle (8) in unbestromten Zu- 
stand der elektromagnetischen. Kupplung (30) vorliegt, 
wobei dann die Verbindung zwischen der Antriebs- 
welle (6) und der ersten Abtriebswelle (7) gelost ist. 

16. Allradverteilergetriebe nach einem der Anspriiche 
13 bis 15, dadurch gekennzeichnet, daB die erste Ab- 
triebswelle (7) im Bereich ihres der Antriebswelle (6) 
zugewandten Endes einen Bund (45) aufweist^mit wel- 
chem im bestromten Zustand der elektromagnetischen 
Kupplung (30) das Koppelelement (31) derarticontak- 
tiert, daB zwischen der Antriebswelle (6) und der ersten 
Abtriebswelle (7) eine drehfeste Verbindung vorliegt, 
wobei dann die Verbindung zwischen der .^Antriebs- 
welle (6) und der zweiten Abtriebswelle (8) gelost ist. 

17. Allradverteilergetriebe nach einem der Anspriiche 
15 oder 16, dadurch gekennzeichnet, daB zur/Ausbil- 
dung der drehfesten Verbindung zwischen der An- 
triebswelle. (6) und der ersten oder der zweiten Ab- 
triebswelle (7 oder 8) jeweils eine formschlussige oder 
kraftschlussige Verbindung' vorgesehen ist. ; 

18. Allradverteilergetriebe nach einem der Anspriiche 
1 bis 17, dadurch gekennzeichnet, daB zur Entlastung 
der Antriebseinrichtung (5) im Bereich der Antriebs- 
welle (6) eine elektromagnetische Bremse (46) vorge- 
sehen ist, mit welcher die Antriebswelle (6) in Abhan- 
gigkeit einer Bestromung der elektromagnetischen 
Bremse (46) in einer Position drehfest gehalten wird. 

19. Allradverteilergetriebe nach Anspruch 18, dadurch 
gekennzeichnet, daB die elektromagnetische Bremse 
(46) ein mit der Antriebswelle (6) drehfest und in 
axialer Richtung def Antriebswelle (6) bewegliches 
Bremselement (50) aufweist, welches im bestromten 
Zustand der elektromagnetischen Bremse (46) einen 
KraftfluB zwischen der Antriebswelle (6) und der elek- 
tromagnetischen Bremse (46) ausbildeL 
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